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Flughäfen als Agglomeration: zur Aerotropolisbildung  
in Deutschland
Klaus Einig und Jan armin schubErt 
Zusammenfassung
Aerotropolis ist ein neuer Begriff für eine sprawl-artige Konzentration luftverkehrsbezogener Betriebe aller Art, zeitkritischer Verarbeitung 
und Logistik, Hotels, Unterhaltungs- und Einzelhandelsangebote und Bürogebäude. Diese liegen außerhalb des traditionellen Stadtgebiets. 
Aerotropoli entstehen an oder nahe bestehender oder geplanter Großflughäfen. Die neuen Agglomerationen erstrecken sich bis in 25 Kilometer 
Entfernung des Flughafenzentrums (Airport City). Die Arbeit stellt die Frage, inwieweit eine derartige, wirtschaftsfokussierte, neue Form 
von Verstädterung heute bereits in Deutschland festgestellt werden kann. Unter Verwendung statistisch-administrativer Daten werden die 
Umfeldgemeinden der 19 wichtigsten Flughäfen typisiert. In direkter Nachbarschaft der Terminals werden ATKIS-Daten mit Hilfe eines GIS 
analysiert, um den Grad und die Qualität baulicher Nutzungen zu erfassen. 
Aerotropolis, Airport City, Beschäftigtenzentren, Clusteranalyse, Flughafenumfeldentwicklung, Gewerbegebiete, Verstädterung, ATKIS-Daten
Abstract
Airports as Agglomerations: on Aerotropolis Formation in Germany 
Aerotropolis is a new term for a sprawl-like concentration of aviation-linked businesses of all types, time-sensitive manufacturing and distri-
bution, hotel, entertainment, retail, and exhibition complexes, and office buildings outside the traditional urban area. Aerotropoli develop at or 
near existing or planned major airports. The new agglomerations are stretching up to 25 kilometers outward from the airport centers (airport-
city). This essay poses the question, to what extent this economically focused new type of urban agglomeration can already be observed in 
Germany. Using statistical-administrative data, the municipalities surrounding the 19 most important German airports are typified. In the 
direct vicinity of the terminals GIS is employed in order to compare the land utilisation of the built environment.
Aerotropolis, airport city, centres of employees, cluster analysis, development of the surrounding area of an airport, commercial zones, ur-
banisation, ATKIS data
Einleitung
Flughäfen gelten traditionell als wich-
tige Beschäftigtenzentren und Triebfe-
dern regionalen Wirtschaftswachstums 
(Behnen 2003, S. 184; Brueckner 2003; 
einig u. guth 2005; green 2007; klo-
phaus 2007, S. 74; prosperi 2007; röhl 
2007, S. 3). Nach einer einfachen Faust-
formel schaffen 1.000 zusätzliche Pas-
sagiere einen neuen Arbeitsplatz direkt 
am Flughafen sowie bis zu drei indirekte 
Beschäftigungsverhältnisse (BMVBW 
2000, S. 15; initiative luftverkehr 
2006, S. 12). Zwischen 1990 und 2007 
ist der deutsche Personenluftverkehr von 
78 Mio. Passagieren um 236 % auf 184 
Mio. pro Jahr angewachsen (aDv 2008). 
Laut Formel würde dies etwa einem Zu-
wachs von 106.000 Arbeitsplätzen direkt 
an Flughäfen und 318.000 indirekt vom 
Luftverkehr abhängig Beschäftigten ent-
sprechen. Da die Entstehung neuer Ar-
beitsplätze in der Regel mit der Errich-
tung zusätzlicher Gebäude verbunden 
ist, sind Flughäfen ein wichtiger Urbani-
sierungsfaktor (güller u. güller 2003; 
hartwig 2000; hilsinger 1976). Prägten 
Eisenbahn und Bahnhöfe im 19. Jahr-
hundert das Gesicht der Großstädte und 
ermöglichten Auto und Straßenbau im 
20. Jahrhundert Suburbs und Zwischen-
städte, so scheinen im 21. Jahrhundert 
Flugzeug und Flughäfen ein neuartiges 
Verstädterungsmuster hervorzubringen 
(güller 2007). Weltweit werden Flug-
häfen als Nukleus eines neuen Stadt-
typs wahrgenommen: der Aerotropolis 
(kasarDa 2000, 2001, 2006, 2007).  Die 
Entstehung von Aerotropoli ist nicht auf 
Entwicklungs- und Schwellenländer be-
grenzt. Auch in westlichen Industriena-
tionen wird die Bildung einzelner Aero-
tropoli beobachtet (linDsay 2006). 
Wie klassische Agglomerationen hat 
auch die Aerotropolis ein wirtschaftli-
ches Zentrum, die Terminals. Sie sind 
der Ort höchster Personen- und Güter-
frequenz. Im engeren Terminalumfeld 
haben sich hochwertige Dienstleistun-
gen angesiedelt, die auf face-to-face-
Kommunikation angewiesen sind und 
für die räumliche Nähe zu den An-
kunft- und Abflugorten eine elementare 
Standortvoraussetzung darstellt. Neben 
den Büros der Fluggesellschaften und 
Verkaufsflächen des Einzelhandels sind 
dies beispielsweise Autovermietung 
und Hotels, aber auch Büronutzungen, 
die direkt vom Passagier- oder Fracht-
strom abhängig sind. yigitcanlar et al. 
vergleichen Teilbereiche der Terminals 
Frankfurt und Denver mit Central Busi-
ness Districts (yigitcanlar et al. 2008, 
S. 470). Im weiteren Umfeld der Ter-
minals (hier definiert als 5-km-Radius 
um das Terminal) finden sich dann all 
jene Dienstleistungen, die mit der tech-
nischen Seite des Flugverkehrs zusam-
menhängen. Neben den unterschied-
lichsten Logistikunternehmen sind hier 
die technischen Infrastrukturen der Air-
lines, z.B. die Flugzeughallen, oder auch 
Cateringbetriebe zu nennen. Klassische 
Industrie fehlt hier oftmals. Dominant 
sind direkt mit der Flughafenwirtschaft 
verflochtene Branchen – neben Logistik 
insbesondere Hotels, Gastronomie und 
Einzelhandel. Mittlerweile wird aber 
auch das Vordringen neuartiger Nut-
zungen beobachtet, die nicht direkt der 
Flughafenwirtschaft zuzuordnen sind, 
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jedoch aus dem erreichbarkeitsbedingten 
hohen Kundenpotenzial der Flughäfen 
ihren Nutzen ziehen (kasarDa 2007, S. 
106). Beispielhaft genannt werden Un-
terhaltungsindustrie, Ausstellungshal-
len, Konferenz- und Tagungsangebote, 
Einkaufszentren, Freihandelszonen und 
natürlich Bürokomplexe. 
In angrenzenden Gebieten – im Bei-
trag als inneres Flughafenumland defi-
niert (15-km-Radius um das Terminal) 
– entwickeln sich sehr unterschiedliche 
Gewerbe- und Dienstleistungsgebiete. 
Hier siedeln sich auch Unternehmen an, 
die von bereits bestehenden Agglome-
rationsvorteilen profitieren wollen oder 
die sehr gute straßen- wie schienenge-
bundene Infrastruktur im Nahbereich 
von Flughäfen nutzen. Beispiele sind 
zeitsensible Fertigungsbetriebe, Hoch-
regallager, Ausliefereinrichtungen des 
E-Commerce, Messen, aber auch klas-
sische Industrie- und Gewerbegebiete. 
yigitcanlar et al. beobachten insbeson-
dere wissensintensive Industrien im Um-
feld der Flughäfen London Heathrow, 
Paris Charles de Gaulle und Amsterdam 
Schiphol (yigitcanlar et al. 2008, S. 
470). Entlang der bedeutenden Straßen-
korridore können sich solche Cluster von 
Gewerbe- und Dienstleistungsarealen, 
Einzelhandelsagglomerationen und Bü-
rokomplexen bis zu 20 km in das Um-
land der großen Flughäfen erstrecken 
(kasarDa 2000, S. 37, siehe Abb. 1). 
Offensichtlich gehen von Flughä-
fen sehr starke Agglomerationskräfte 
aus, die eine räumliche Konzentration 
sehr unterschiedlicher Unternehmen 
im Flughafenumfeld fördern. appolD 
und kasarDa haben für die USA nach-
gewiesen, dass in einem Umkreis von 
2,5 Meilen um das jeweilige Zentrum 
der 25 wichtigsten Flughäfen für Per-
sonenbeförderung insgesamt 2,8 Mio. 
Arbeitsplätze konzentriert sind (2006, 
S. 9). Dies entspricht 2,56 % der US-
amerikanischen Gesamtbeschäftigung. 
Große Flughafenstandorte sind in allen 
Metropolregionen führende Beschäf-
tigtenzentren (prosperi 2007). Wie das 
Beispiel des Flughafens Frankfurt am 
Main zeigt, gilt diese Einschätzung 
auch für Deutschland (BenDer 2003). 
Das starke Wachstum des Luftverkehrs 
in Deutschland während der letzten 
Dekaden und der damit einhergehende 
Arbeitsplatzaufbau sollten die interna-
tional angenommene hohe Urbanisie-
rungswirkung auch auf Deutschland 
übertragen lassen. 
Ob sich in Deutschland bereits Formen der 
Aerotropolis herausbilden konnten, wird 
am Beispiel der 19 international wichtigs-
ten deutschen Flughäfen untersucht.
Zuerst wird das innere Flughafenum-
land mittels statistisch-administrativer 
Daten auf Gemeindebene verglichen. 
Ziel dieses Analyseschrittes ist eine 
wirtschaftsorientierte Typisierung aller 
Gemeinden im Flughafenumland. Mit-
tels einer Clusteranalyse werden alle 
Gemeinden in einem Untersuchungsra-
dius von 15 km um die Terminals aller 
Flughäfen einbezogen. So können neue 
Beschäftigtenzentren ermittelt, die Spe-
zialisierung des Flughafenumfelds auf 
Branchen mit Nähe zur Flughafenwirt-
schaft identifiziert und der wirtschaftli-
che Flughafeneffekt eingegrenzt werden.
Danach werden für das engere Ter-
minalumfeld konkrete gewerbliche Nut-
zungen auf Baublockebene untersucht. 
In einem Umkreis von fünf Kilometern 
um die Terminals werden die Verbrei-
tung von sechs Gebietstypen kartogra-
phisch dargestellt und die Gewerbege-
bietsstrukturen der Flughafenstandorte 
in Flächenbilanzen verglichen.
Auswahl untersuchter Flughäfen
In der Arbeitsgemeinschaft deutscher 
Flughäfen (ADV) waren zum Zeitpunkt 
der Datenerhebung (2007) 19 Großflug-
häfen als so genannte „internationa-
le Verkehrsflughäfen“ Mitglied (siehe 
Abb.2). Diese Mitgliedschaft erfordert 
neben dem formellen Antrag auch die 
Erfüllung technischer Mindeststandards 
bei der Flugverkehrsabwicklung. Seit 
2007 ist die Mitgliederzahl der interna-
tionalen Verkehrsflughäfen angestiegen. 
Daneben gibt es die Gruppe der  Regi-
onalflughäfen. Da Tempelhof zu den 
19 größten Flughäfen in Deutschland 
zählte, wurde er aufgrund seiner lang-
jährigen großen Bedeutung mit in die 
Untersuchung aufgenommen – trotz des 
Schließungsbeschlusses.
Analyse des inneren Flughafenum-
lands und Gemeindetypisierung
Abgrenzung des Flughafenumlands
Mit steigender Distanz schwindet der 
Einfluss von Flughäfen auf Unterneh-
men. Eine intensive betriebliche Bezie-
hung konnte für die Flughäfen Köln-
Bonn und Düsseldorf noch bis zu einer 
Abb. 1: Schematische Darstellung der Einbettung einer Airport City in die umfassende Aero-
tropolis 
Quelle: Kasarda 2007, S. 43; www.aerotropolis.com   
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Distanz von 15 km nachgewiesen werden 
(pagnia 1992, S. 210f.). Dieser Einzugs-
raum wird als inneres Flughafenumland 
definiert und raumstrukturell auf der Ba-
sis von Gemeinden abgegrenzt. 
Der 15-km-Radius wird in der Unter-
suchung ausschließlich für die Typisie-
rung von Gemeindegebieten innerhalb 
des Einflussbereichs von Flughäfen ge-
nutzt. Die 15-km-Grenze wurde zwar 
aus einer Untersuchung übernommen, in 
der das Gebiet bestimmt wird, welches 
noch direkt durch Flughäfen beeinflusst 
wird, grundsätzlich muss allerdings 
davon ausgegangen werden, dass der 
Nahwirkungsbereich eines Flughafens 
weder durch ein präzises Luftlinien-
distanzmaß noch ein Erreichbarkeitsmaß 
einheitlich bestimmbar ist. Die 15-km-
Grenze stellt daher eine begründete 
Setzung einer Untersuchungsraumgren-
ze dar und nicht die Bestimmung eines 
funktionalen Verflechtungsraumes. Sie 
ermöglicht die Bestimmung eines ver-
gleichbaren Raumausschnittes, der bei 
allen Untersuchungseinheiten trotz un-
terschiedlicher Gemeindegebietsgeome-
trien annähernd ähnlich abgegrenzt ist. 
Durch die Nutzung eines festen Analy-
seradius können die Befunde verglichen 
werden.
Die Gemeindeebene ist in Deutsch-
land die kleinste administrative Ebene, 
für die flächendeckend sozio-ökonomi-
sche Daten zur Verfügung stehen. Aus-
gehend vom zentralen Terminal jedes 
Flughafens werden alle Gemeinden in die 
Analyse einbezogen, die in einem Radius 
von 15 km verortet sind. Gemeinden, de-
ren Gebiet teilweise innerhalb dieses Ra-
dius liegt, deren Siedlungsschwerpunkt 
aber außerhalb verortet ist, werden trotz 
der flächenhaften Überschneidung nicht 
in der Analyse berücksichtigt. Das in-
nere Flughafenumland der 19 Flughäfen 
wird somit von 356 Gemeinden gebildet. 
Indikatorenauswahl
Die Typisierung der Gemeinden erfolgt 
mittels 19 Indikatoren. Fünf Indikatoren 
beschreiben die Erreichbarkeit zentraler 
Ziele von der Gemeinde (nächster ICE/
EC/IC-Bahnhof, das nächste Oberzen-
trum, der nächste Autobahnanschluss, 
Flughafen). Drei Indikatoren beschrei-
ben die kommunale Beschäftigungs-
situation (Arbeitslosigkeit, Anteil der 
Beschäftigten an der Bevölkerung, 
Pendlersaldo). Weitere drei Indikatoren 
bilden Dichtewerte und Flächenanteile 
ab (Bevölkerungsdichte, Beschäftig-
tendichte, Anteil der Gewerbefläche an 
der Gemeindefläche). Veränderungsva-
riablen werden über drei Indikatoren 
abgebildet (Entwicklung Pendlersaldo, 
Beschäftigung und Bevölkerung). Hin-
zu kommen fünf Standortquotienten für 
die Beschäftigtenzahl in den Branchen 
„Verarbeitendes Gewerbe“, „Baugewer-
be“, „Handel, Instandhaltung, Repara-
tur“, „Gastgewerbe“ und „Verkehr und 
Nachrichtenübermittlung“. So können 
direkte und indirekte Beschäftigungs-
effekte der Flughäfen auf die Beschäf-
tigung abgeschätzt werden. Alle In-
dikatoren messen relative Werte. Die 
Verwendung absoluter Werte hätte in 
der Clusteranalyse primär die Gemein-
degröße abgebildet. 
Clusteranalyse
Aufgrund fehlender Daten konnten von 
den 356 Umlandgemeinden nur 329 in 
der Clusteranalyse berücksichtigt wer-
den. Diese 329 Untersuchungsgemein-
den wurden mittels Clusterung fünf Ge-
meindegruppen zugeordnet.
 „Wachstumsgemeinden“
Die 51 Gemeinden dieser Grup-
pe zeichnen sich durch zweistellige 
Wachstumsraten der Beschäftigung und 
Bevölkerung aus. Die Gemeinden zei-
gen Spezialisierungen im Baugewerbe 






















































































Entwurf: J. A. Schubert
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Abb. 2: Großflughäfen der ADV-Mitgliedergruppe Internationale Verkehrsflughäfen
Quelle: ADV 2007 
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Im verarbeitenden Gewerbe hingegen 
sind sie unterspezialisiert. Die Erreich-
barkeitswerte liegen durchschnittlich 
auf den zweitschlechtesten Rang. Geo-
graphisch konzentriert sich diese Grup-
pe im Umfeld des Airports München 
sowie im urbanisierten Umland von 
Berlin.
„Gut erreichbare, stabile Gemeinden“
Die 120 Gemeinden zeichnen sich durch 
eine gute Erreichbarkeit mit hoher Be-
völkerungsdichte aus. Durchschnittlich 
Anmerkung: “Wachstum”, “Stagnation” und “Verlust” beziehen sich auf Einwohner und Erwerbstätige
 (1999-2006).
Datenbasis: eigene Berechnungen nach Daten der laufenden Raumbeobachtung des BBR und
 der Bundesagentur für Arbeit.
Siedlungszentrum
Flughafenzentrum
Radius 5, 10, 15 km
gut erreichbar und stabil
wachsend
verdichtet und stagnierend
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editiert: A. Müller (IfL) 2008
Abb. 3: Abgrenzung des inneres Flughafenumlands und Gemeindetypen 
Quelle: eigene Berechnung
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weisen die Gemeinden zwischen 1999 
und 2006 einen geringen Verlust von Ar-
beitsplätzen (-1,18 %) bei einem leichten 
Bevölkerungsanstieg von 2,02 % auf. 
Da die Beschäftigung in Deutschland 
insgesamt zwischen 1999 und 2006 um 
4,1 % zurückgegangen ist, können die 
Gemeinden im Cluster 1 wirtschaftlich 
als vergleichsweise stabil bewertet wer-
den. Spezialisiert sind sie insbesondere 
in den Beschäftigungsfeldern Handel 
und verarbeitendes Gewerbe. In den 
übrigen drei Branchen weisen sie keine 
Unterspezialisierung auf. Der Anteil der 
Gewerbefläche an der Gemeindefläche 
ist mit 2,4 % vergleichsweise hoch. Die 
Gemeinden dieser Gruppe sind in Ost-
deutschland deutlich unterrepräsentiert. 
„Verdichtete und stagnierende Städte“ 
Der mit 29 Mitgliedern kleinste Cluster 
zeichnet sich durch eine besonders hohe 
Bevölkerungsdichte sowie durch die mit 
Abstand besten Erreichbarkeitsverhält-
nisse aus. Die Beschäftigung sank in den 
letzten sieben Jahren durchschnittlich 
um 1,23 %, was im Bundesmittel un-
terdurchschnittlich ist. Eine Spezialisie-
rung ist nur im Verkehrs- und Nachrich-
tensektor feststellbar. Zu dieser Gruppe 
gehören hauptsächlich Großstädte.
„Gut erreichbare, verlierende 
Gemeinden“ 
Trotz guter Erreichbarkeitswerte ver-
zeichneten diese 69 Gemeinden im 
Durchschnitt den stärksten Beschäfti-
gungsverlust (nahezu -15 % zwischen 
1999 und 2006). Sie zeigen starke Spe-
zialisierungen in der Baubranche und 
im Verkehr/Nachrichtenwesen. Bei der 
Bevölkerungsdichte liegen sie an vor-
letzter Stelle. Mit Ausnahme von Berlin 
ist dieser Typ vorrangig in Ostdeutsch-
land verbreitet, findet sich aber auch im 
Umland der Flughäfen Dortmund und 
Münster-Osnabrück.
„Ländliche, verlierende Gemeinden“
Dieser Kategorie gehören 60 Kommu-
nen an. Sie sind charakterisiert durch 
schlechte Erreichbarkeitswerte, eine 
geringe Bevölkerungsdichte und einen 
Beschäftigungsverlust, der mit -8,48 % 
deutlich über dem Bundesdurchschnitt 
liegt. Die Gemeinden zeigen Unterspezi-
alisierungen im verarbeitenden Gewer-
be, Handel und Verkehrs- und Nachrich-
tenwesen. Bau- und Gastgewerbe haben 
eine wesentlich größere Bedeutung. Das 
Gewerbe hat nur einen marginalen Flä-
chenanteil am Gemeindegebiet. Stark 
verbreitet ist dieser Typ im Umland des 
Flughafens Frankfurt Hahn.
Räumliche Interpretation
Erreichbarkeit, Gewerbebesatz und 
Wirtschaftsentwicklung weichen sowohl 
bei einer intraregionalen Betrachtung 
wie im Regionsvergleich der Flughafen-
umfelder insgesamt stark voneinander 
ab und lassen ökonomische Flughafen-
effekte nicht klar erkennen (siehe Abb. 
3). Der starke Anstieg des Luftverkehrs 
in 13 Flughafenstandorten ließ höhere 
Beschäftigteneffekte erwarten. Tatsäch-
lich weisen die meisten Gemeinden eine 
fallende Beschäftigung auf. Deutlich ist 
ein Zusammenhang zwischen Flugha-
fengröße und Wirtschaftsaktivität er-
kennbar (Frankfurt, Düsseldorf, Stutt-
gart im Vergleich zu Leipzig, Erfurt, 
Dortmund). Hohes Passagierwachstum 
schlägt sich jedoch nicht automatisch 
in einem starken Beschäftigtenwachs-
tum nieder. Diese Entwicklung zeigt 
sich in Frankfurt Hahn und bei einigen 
größeren Flughäfen (Stuttgart und Köln-
Bonn).
Flughafeneffekte sind allenfalls bei 
der Beschäftigtenspezialisierung er-
kennbar. Vor allem die Branche Verkehr/
Nachrichtenübermittlung zeigt eine 
deutliche Spezialisierung bei fast allen 
Clustern. Im verarbeitenden Gewerbe 
werden regelmäßig sogar Unterspeziali-
sierungen festgestellt. Spezialisierungen 
im Handel und Gastgewerbe sind selten.
Es sind vier Umlandtypen von Flug-
häfen erkennbar:
1. Die Gemeinden des Umlands entwi-
ckeln sich vergleichsweise stabil bei 
guter Verkehrsanbindung. Hierunter 
finden sich die großen und mittleren 
Flughäfen (hierzu gehören das Um-
land von Frankfurt, Bremen, Han-
nover, Düsseldorf, Stuttgart, Köln-
Bonn, Hamburg und Nürnberg). 
2. Trotz guter Verkehrsinfrastruktur 
dominieren im Umland Beschäfti-
gungs- und Bevölkerungsverluste. 








Karten 1:25000 mit SEMENTA
(MEINEL et al. 2008)
Terminal
editiert: A. Müller (IfL) 2008
Abb. 4: Gebäudebestand von 1984 und Neubau von Wohngebäuden sowie neuen Gebäuden ohne Wohnnutzungen von 1984 bis 2005 im Ter-
minalumfeld des Düsseldorfer Flughafens
Quelle: eigene Darstellung multitemporaler Sementa-Daten (Meinel et al. 2008)
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Betroffen sind kleine Flughäfen in 
wirtschaftsstrukturell schwachen Re-
gionen (hierzu gehören das Umland 
von Dortmund, Dresden, Erfurt und 
Leipzig).
3. Das Umland ist durch heterogene Ver-
hältnisse geprägt und die Flughäfen 
weisen – bis auf Berlin – eher geringe 
Passagierzahlen auf (hierzu gehören 
das Umland von Münster-Osnabrück, 
Saarbrücken, Frankfurt Hahn sowie 
das Berliner Umland).
4. Die Gemeinden des Umlands ent-
wickeln sich insgesamt positiv und 
der Flughafen weist ein hohes Pas-
sagieraufkommen auf (Umland von 
München).
Gewerbegebietstypen im weiteren 
Terminalumfeld
Das weitere Terminalumfeld entspricht 
nach kasarDa dem Gebiet der Airport 
City. Auf der Basis digitaler Baublock-
daten des Amtlichen Topographisch-
Kartographischen Informationssystems 
(ATKIS) werden um das zentrale Ter-
minalgebäude eines Flughafens (Radius 
5 km) die gewerblich genutzten Bau-
blöcke identifiziert. Auch hier dient der 
fixe Untersuchungsradius der direkten 
Vergleichbarkeit der Flughafenstandor-
te. Insbesondere für diesen 5-km-Radius 
war es wichtig, genau gleiche Raum-
ausschnitte zu erhalten, auf deren Basis 
dann der Vergleich der Flughäfen durch-
geführt wurde. Hier gab es keine Alter-
native zu einer GIS-gestützten Regiona-
lisierung mit konstantem Radius.
Bislang stehen gebäudescharfe Daten 
in ATKIS noch nicht flächendeckend 
zur Verfügung. In der Analyse verwen-
dete  Baublockdaten sind die zurzeit 
genauste deutschlandweite Geodaten-
quelle für bauliche Flächennutzungen 
(Meinel, engel u. kleBer 2008).  Di-
gitale Zeitreihendaten liegen weder auf 
Baublockebene noch auf Gebäudeebene 
deutschlandweit vor. Für einzelne Ge-
biete konnten Zeitreihen für Gebäude 
aus Topographischen Karten (Maßstab 
1:25.000) abgeleitet werden (Meinel et 
al. 2008).  Die automatisierte Synthese 
digitaler Gebäudedaten aus Rasterdaten 
ist allerdings sehr aufwändig und konn-
te daher für den Standortvergleich nicht 
angewendet werden. Ein Testdatensatz 
für das Terminalumfeld des Düsseldor-
fer Flughafens verdeutlicht das Poten-
zial multi-temporaler gebäudescharfer 
Analysen der Neubautätigkeit (siehe 
Abb. 4). 
Das weitere Terminalumfeld entspricht 
einer Fläche von ca. 79 km². Innerhalb 
dieses Gebietes befindet sich auch das 
Flughafengelände. ATKIS unterscheidet 
Baublöcke mit Wohn-, Misch-, Gewerbe- 
und Sondernutzung. Aufgrund der Erhe-
bung und Bereitstellung von ATKIS-
Daten im fünfjährigen Turnus stammen 
die verwendeten Flächeninformationen 
aus einem zeitlichen Bereich von 1999 
bis 2004.  Betrachtet man die baulich ge-
nutzten Baublöcke in der Summe, dann 
ist das Terminalumfeld der Flughäfen 
im Mittel etwa viermal dichter bebaut 
(36, 33 % Siedlungsflächenanteil) als das 
Bundesgebiet (8,73 %). Erstaunlich ist, 
dass der Anteil der Wohnnutzungen mehr 
als doppelt so hoch ausfällt wie der Ge-
werbeflächenanteil. Der Anteil der Flug-
hafenfläche beträgt im Mittel ca. 7 %.
Gewerbeflächentypisierung
Um die Nutzung aller ATKIS-Gewer-
beflächen differenziert abbilden zu kön-
nen, erfolgt eine ergänzende städtebau-
liche Strukturtypenbestimmung über 
Luftbildinterpretation. Unterschieden 
werden sechs Klassen von Gewerbeblö-
cken (siehe Tab. 1).
Räumliche Verteilung der Gewerbe-
flächentypen im weiteren Terminal-
umfeld
Bei acht Flughäfen finden sich Gewerbe-
flächenanteile am Terminalumfeld von 
über 8 % (Berlin Tegel, Berlin Tempelhof, 
Bremen, Düsseldorf, Frankfurt, Hanno-
ver, Nürnberg, Stuttgart, siehe Tab. 2). Der 
höchste Anteil an gewerblicher Baunut-
zung liegt mit ca. 16,5 % im Terminalum-
feld von Berlin Tegel. An sechs Flughäfen 
bleibt dieser Anteil allerdings unter 4 % 
(Erfurt, Frankfurt Hahn, Leipzig, Mün-
chen, Münster Osnabrück, Saarbrücken). 
Die übrigen sechs Terminalumfelder 
schwanken zwischen 6,3 % und 7,5 %. Das 
Umfeld Düsseldorfs besticht durch ver-
gleichsweise viele Büroflächen (1,6 %). 
Die Karten vermitteln sehr gut die 





















































































Tab. 1: Übersicht über Bebauungsmerkmale nach Gewerbegebietstypen 
Quelle: eigener Entwurf, Interpretationsstand: Juni 2007, Luftbildstand: 2004-2007
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hafengelände (siehe Abb. 5 und 6). Sie 
schwankt zwischen 1,7 % bei Saarbrü-
cken bis 20,1% bei München. Häufig 
fällt ein Bebauungsabstand zwischen 
Flughafen und Siedlungskörper auf. Bei 
den Stadtflughäfen fällt der Abstand je-
doch wesentlich geringer aus als bei den 
suburban oder ländlich gelegenen Flug-
häfen. Die Bebauung rückt hier näher an 
die Terminals („Landseite“) heran, als an 
die Landebahnen („Luftseite“) (Bremen, 
Nürnberg und Berlin-Schönefeld). Gera-
de an den stadtnahen Flughäfen befinden 
sich größere industriell genutzte Gewer-
begebiete (Berlin-Tegel, Berlin-Tempel-
hof, Düsseldorf, Hannover, Nürnberg 
und Bremen). Diese Entwicklungen sind 
vermutlich selten flughafenbezogen. Den 
Luftbildern nach scheint es sich oft  um 
unabhängig von den Flughäfen entstande 
Gebiete zu handeln (Automobil-, Hafen-, 
Grundstoff- und Schwerindustrie), die 
inzwischen von der Stadt umschlossen 
wurden. 
Im Umfeld der stadtnahen Flughä-
fen fallen auch zahlreiche Ansiedlungen 
heterogener Gewerbegebiete auf. Da sie 
eine Kategorie mit stark differierenden 
Nutzungen darstellen, kann hier keine 
generelle Aussage zum Flughafenbezug 
getroffen werden.
Anders verhält es sich mit den trans-
portbezogenen Gewerbegebieten. Diese 
finden sich bei vielen Flughäfen direkt 
an das Flughafengelände angrenzend. 
Ein starker Bezug zum Airport liegt 
auf der Hand. Das trifft nicht nur auf 
die bekannten großen Frachtdrehkreuze 
Frankfurt, München, Köln-Bonn und 
Frankfurt Hahn zu. Logistikorientierte 
Gewerbegebiete finden sich auch bei den 
Airports Bremen, Dortmund, Hamburg 
und Hannover. Die starke Logistikori-
entierung hatte sich bereits in der Clus-
teranalyse durch Beschäftigungsspezia-
lisierung im Verkehrssektor gezeigt. In 
Bremen handelt es sich allerdings um 
Flächen im Hafen, so dass hier nicht von 
einem Flughafenbezug auszugehen ist. 
Es muss ergänzt werden, dass ATKIS 
in vielen Fällen auf dem Flughafenge-
lände selbst keine weiteren Gewerbeflä-
chen ausweist. Luftfrachtanlagen und 
angegliederte Speditionen sind jedoch 
oft sogar direkt neben den Landebah-
nen verortet. Im Falle München sind die 
Luftfrachtanlagen erfasst, während die 
Frankfurter Cargo City Süd nicht auf-
taucht. Es ist also davon auszugehen, 
dass der Anteil der Logistiknutzungen 
in Wirklichkeit noch substanziell höher 
ist, als ATKIS ihn ausweisen kann. 
Am Flughafen Düsseldorf sticht ins-
besondere die vergleichsweise hohe 
Ansammlung von Gewerbe- und Büro-
parks hervor. Ob die Nähe zu Flughafen, 
Stadtgebiet oder die Kombination von 
beidem ansiedlungswirksam war, kann 
nicht beurteilt werden. Größere Areale 
dieses Gebietstyps finden sich noch bei 
den Flughäfen Köln-Bonn, Stuttgart und 
München. An den übrigen Flughäfen sind 
derartige Gebiete wesentlich seltener bis 
gar nicht vertreten (Dresden, Hamburg, 
Hannover, Berlin-Schönefeld). Bei den 
Flughäfen Düsseldorf und Erfurt befin-
den sich Messegelände im direkten Flug-
hafenumfeld. Sie wurden der Kategorie 
„Businesspark“ zugeordnet. Das neue 
Messegelände am Stuttgarter Flughafen 
wurde noch nicht in ATKIS erfasst. Der 
Flughafen Berlin Tempelhof liegt beson-
ders zentral in Berlin, der 5-km-Radius 
umfasst bereits Teile der Innenstadt. 
Dies erklärt den höheren Anteil von Bü-
roflächen. 
Die Verteilung der wenigen einzelhan-
delsbezogenen Gebiete weist keine deut-
lichen flughafenspezifischen Muster auf, 
fällt jedoch insbesondere in den Randla-
gen größerer Siedlungskörper auf (Ber-
lin-Schönefeld, Köln-Bonn, Hamburg). 
Insgesamt ist somit der räumlich-
baulich erkennbare Flughafenbezug der 
gewerblichen Nutzung im weiteren Ter-
minalumfeld eher gering ausgeprägt. 
Die industriellen, heterogenen und ein-
zelhandelsbezogenen Gewerbegebiete 
lassen auf Grund ihrer Lage im Sied-
lungskörper und zum Flughafen eher 
stadtbezogene Ansiedlungsgründe ver-
muten. Sie machen zusammen ca. 50 % 
der in ATKIS erfassten Gewerbeflächen 
im Terminalumfeld aus. Den engsten 
räumlichen Flughafenbezug zeigen die 
transportorientierten Gewerbegebiete. 
Büro- und Gewerbeparks sind nur an 
wenigen Flughäfen stärker vertreten und 
zeigen Distanzen von mehreren Kilome-
tern zu den Terminals (siehe Düsseldorf, 
Köln-Bonn, München). 
Damit liegt die Schlussfolgerung 
nahe, dass eine direkte Flughafennach-
barschaft bislang hauptsächlich für lo-
gistische Funktionen bedeutsam ist. 
Auch wenn die Flugfunktion für viele 












































































































































































































































Flächenanteile der Gewerbegebietstypen im Terminalumfeld
der Flughäfen

















außerhalb der 5 km
Sonstige bebaute Flächen
2 km0 Datenbasis: eigene Darstellung,
modifiziert von ATKIS-Daten






editiert: A. Müller (IfL) 2008
Abb. 5: Typen von Gewerbegebieten im Terminalumfeld der Flughäfen 
Quelle: eigene Darstellung
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sogar notwendig gewesen ist, bedarf es 
deshalb noch nicht eines Standorts in un-
mittelbarer Airportnähe. Dies gilt offen-
sichtlich für den tertiären und quartären 
Sektor. Büros in Terminalnähe sind bis-
her eine Seltenheit. 
Insbesondere erstaunt das nur leicht 
überdurchschnittlich gewerblich besetz-


























editiert: A. Müller (IfL) 2008
Abb. 6: Typen von Gewerbegebieten im Terminalumfeld der Flughäfen 
Quelle: eigene Darstellung
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Frankfurt. Angesichts seiner Bedeutung 
im Passagier- und Frachtverkehr wur-
den mehr gewerbliche Baunutzungen 
erwartet. Die aktuellen Bauprojekte der 
Airport City Frankfurt werden diese Si-
tuation ändern.
Fazit
Nach kasarDa haben sich Aerotropoli 
noch nicht an jedem Flughafen gebildet 
(kasarDa 2000, 2007). In vielen Fällen 
sind erst Ansätze erkennbar. Als Agglo-
meration entwickelt sich eine Aerotropo-
lis sukzessiv und dezentral geplant ent-
lang ihrer zentralen Verkehrsinfrastruk-
turen. Im engeren Terminalumfeld des 
Flughafens bildet sich eine vergleichs-
weise kompakte Gebäudeagglomerati-
on heraus, die Airport-City (kasarDa 
2007, S. 108), während die Siedlungs-
strukturen entlang der straßenseitigen 
Erschließungskorridore des Flughafens 
eher den Eindruck disperser Gewerbe-
gebietscluster vermitteln (charles et al. 
2007; kasarDa 2000, S. 38). Ein Grund 
für den Sprawlcharakter des inneren 
wie äußeren Flughafenumlands ist die 
spontane Entwicklung einzelner Gewer-
be- und Dienstleistungskomplexe, die 
erst als kumulativer Effekt die Flugha-
fenagglomeration in ihrer flächenhaften 
Ausdehnung erzeugen (kasarDa 2001, 
S. 44). Eine systematische Rahmenpla-
nung existiert bisher vor allem für das 
engere Terminalumfeld. In Deutschland 
liegen für die Flughäfen Berlin Branden-
burg International, Bremen, Düsseldorf, 
Frankfurt/M. und München einzelne 
Airport-City-Planungen vor – oft aller-
dings weniger als Entwicklungsplan, 
sondern als Einzelimmobilienplanung 
(schuBert 2007, S. 2; Voss 2007). Aktiv 
haben die Flughafenbetreiber zur Gestal-
tung der Airport-City eigene Immobili-
enentwicklungsabteilungen gegründet, 
um ihre profitorientierte Vermarktung 
zu fördern (kasarDa 2007, S. 108). Viel 
seltener werden strategische Pläne für 
das weitere Umland der Flughäfen ent-
wickelt. Die bauliche Umlandentwick-
lung vieler Flughäfen leidet daher häufig 
unter dezentralen Planungsentscheidun-
gen der Gemeinden. Eine unkoordinierte 
Gewerbebaulandausweisung stellt auch 
in Deutschland ein erhebliches Problem 
dar. Die Flughafenumfeldtwicklung wird 
somit umso stärker von privatwirtschaft-
lichen Interessen geprägt (knippenBer-
ger 2008, S. 75). Eine staatliche Steue-
rung auf der Basis eines räumlichen Ent-
wicklungskonzepts für das weitere Flug-
hafenumfeld – wie beispielsweise durch 
die gemeinsame Landesplanung Berlin 
Brandenburg für den neuen Flughafen 
Berlin Brandenburg International – fehlt 
vielfach (MinisteriuM für infrastruk-
tur 2007). Auch der Neuentwurf des 
Flughafenkonzepts des Bundesminis-
teriums für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) addressiert diesen 
Planungsbedarf nicht (BMvBs 2008). 
Trotz einer offensichtlich dynami-
schen Beschäftigtenentwicklung der 
Flughafenwirtschaft und eng damit ver-
flochtener Branchen hat sich in Deutsch-
land eine Aerotropolis nach dem Be-
schreibungsmuster von kasarDa noch 
nicht herausbilden können. Die Gewer-
be- und Bürogebiete im weiteren Umfeld 
der Terminals (definiert als 5-km-Radi-
us) und die Gemeindeentwicklung im 
inneren Flughafenumland (als 15-km-
Radius um das Terminal abgegrenzt) 
deuten bisher nur bei einzelnen Standor-
ten eine Entwicklung im Sinne einer Ae-
rotropolis an. Dies liegt in erster Linie an 
der städtischen Einbindung der meisten 
Flughäfen. 
Die untersuchten Flughäfen weisen 
entsprechend ihrer Lage im Siedlungs-
raum urbane, d.h. im städtischen Sied-
lungskörper gelegene, suburbane oder 
ländliche Standorte auf. Urban gelegen 
sind die Standorte der Flughäfen Düs-
seldorf, Hamburg, Tegel und Tempelhof. 
Bei diesen Standorten ist eine eigenstän-
dige Entwicklung zur Aerotropolis nicht 
erkennbar, da diese Flughäfen bereits in 
bestehende Siedlungsräume städtischen 
Charakters eingewachsen sind.
Günstiger sehen die Möglichkeiten 
der Aerotropolisbildung in ländlichen 
Regionen aus. Hier bestehen noch gro-
ße Flächenpotenziale, die im Umland 
der Flughäfen theoretisch bebaut wer-
den könnten. Im ländlichen Raum be-
finden sich die Standorte der Flughäfen 
Frankfurt Hahn, Münster Osnabrück, 
München und Saarbrücken. Von diesen 
Standorten weist bislang nur der Flug-
hafen München eine wirtschaftliche und 
bauliche Dynamik in seinem Umfeld 
auf, die langfristig zu einer Herausbil-
dung einer Aerotropolis führen könnte.
Die übrigen elf Flughäfen sind eher 
suburban lokalisierte Standorte. Sie sind 
näher an der Kernstadt verortet als die 
ländlich lokalisierten Airports. Gleich-
zeitig werden sie vom umliegenden 
Siedlungskörper nicht so eingeengt wie 
die Stadtflughäfen, welche durch die um-
liegende Bebauung stark in ihrer Expan-
sion eingeschränkt sind. Allerdings ist 
auch bei diesen Flughäfen kein Standort 
mit stark verstädtertem Umland und aus-
geprägt flughafenorientierten Gewerbe- 
oder Dienstleistungsgebieten vertreten. 
Die durch ATKIS dokumentierte 
bauliche Entwicklung belegt bislang le-
diglich für logstik-orientierte Unterneh-
men eine enge Standortorientierung zum 
Flughafen. Gleichzeitig kann nur eine 
verhältnismäßig geringe Zahl an Um-
feldgemeinden als „wachsend“ bezeich-
net werden.
Ein gewisses Aerotropolispotenzial 
wird dem geplanten Airport Berlin Bran-
denburg International zugesprochen. 
Sowohl Ausbreitungsfläche als auch 
Wachstumschancen sind vorhanden. 
Von den bereits bestehenden Standorten 
in Deutschland könnte sich, die bisherige 
Entwicklung zugrunde gelegt, am wahr-
scheinlichsten das Flughafenumland von 
München in absehbarer Zeit zu einer 
Aerotropolis weiterentwickeln, da Lage 
und Wirtschaftsumfeld hier am förder-
lichsten sind. 
Künftige Ansiedlungserfolge der 
bereits angestoßenen Airport City-Pro-
jekte an deutschen Großflughäfen (Bsp. 
Frankfurt Gateway Gardens: ca. 700.000 
m² Geschossfläche) werden erste Indi-
katoren dafür sein, ob die Bedeutung 
von Flughafennähe für Unternehmen in 
Deutschland wächst und somit die Ver-
städterungswirkung von Flughäfen stär-
ker wird, als sie es bislang gewesen ist.
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